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藏　本 忍
　私は，ドナウ河とライン河の連結を見ておき
たいよ。けれども，これは，やはり巨大な事業
だから，完成するかどうか疑問に思われる。と
くに，わがドイッの財力から考えるとね。
　エッカーマン『ゲーテとの対話」（下）1827
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1．はじめに
　「運河か鉄道か」の論議はバイエルンにのみ特有のものではなかった。欧
米諸国は18世紀後半から19世紀初頭にかけて，自国の工業化を強力に押し
進めたが，それに伴って工業製品や農産物の迅速・安価・確実な大量輸送の
解決が国民的課題として提起された。その際，既に行われているインフラ整
備の程度に応じて，新たな輸送体系が既存のそれと衝突することがあったし，
自国の工業化の進展の程度に応じて，新たな輸送手段がいかなるものである
べきかにっいて種々の激しい議論が行われた。
　この時代の一般的な大量輸送手段は依然として道路あるいは運河であった
が，工業化の進展に伴い，新たな輸送手段が次第に注目を浴びるようになっ
た。それは鉄道であった。字義通りの鉄道はエリザベス1世統治下のイギリ
スにおいて使用され，それ以来，一般的に鉱山業や製鉄業において利用され
てきた。それが今や，長年にわたる改良の結果，新たな原理に基づくものに
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変更されっっあった。すなわち，tram－road　systemからrail－road　system
への鉄道の移行である。例えば，工業化の先発国としてのイギリスにおいて
は，一方では1825年のストックトンーダーリントン鉄道が前者の方式から後
者のそれへの明確な移行を示していたし，他方では石炭需要の増加に伴う迅
速・安価・確実な大量輸送の必然性を示していた。初めて蒸気機関車を動力
としたこの鉄道は，ダーリントンで採掘された石炭が海港ストックトンへ運
ばれ，そこから船舶によってブリテン島の沿岸部に沿って，主に消費地ロン
ドンに移送されるか，あるいは海外に輸出されるために建設された。また，
イギリス最初の本格的な鉄道と言われているリヴナプールーマンチェスター
鉄道は，輸入されたアメリカ綿を海港リヴァプールから工業都市マンチェス
ターに運び，逆に，マンチェスターから輸出用綿製品をリヴァプールに輸送
していた独占的企業としての運河会社の運送料が高すぎたために，本来はこ
れに対抗する手段として1830年に建設された。
　北アメリカにおいては，フリードリヒ・リストが報告しているように，
1820年代後半までは五大湖周辺のニューヨーク州やペンシルヴァニァ州に
おいて運河の建設熱が盛んであったが，1829年にボルチモァーオハイオ鉄道
のボルチモアーエリコッッ・ミルズ間が部分開通するに及んで「運河か鉄道
か」の論議は鉄道に大勢が決したように思われる。フランスにおいては，
1821～22年にヴィルル内閣Ministerium　Villeleのとき，「全土を運河化し
ようとする途方もない計画ω」が議会で審議され，運河法と11の運河の建
設が同時に決定された。上下両院の見識ある議員の多くがこれに反対したが，
他の大多数の議員や大臣ですら「この運河建設は財政的な点では破滅をもた
らす事業であるが，国家経済的な点では利益をもたらす事業である（2）」と主
張して，この計画に賛成した。ここでも1828年に，鉄道が，蒸気機関車と
馬車の「混合運転」ではあったが，サン・エチエンヌーリヨンSt．　Etienne－
Lyon間で開通した。　　　　　　　・
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　しかし，バイエルンにおいては事情が異なっていた。それは君主の絶大な
意志であった。バイエルンは1806年1月1日，ナポレオンの庇護の下で選
帝侯国から王国へと昇格し，選帝侯マキシミリアン・ヨーゼフがマキシミリ
アン1世ヨーゼフとして王位に就いた。そして旧バイエルンAltbayernは
1803年から1810年の間に，及び1815年のウィーン会議の結果，シュヴァー
ベンやフランケン地方を新たに加えて旧に倍する領土を獲得し，新バイエル
ンNeubayernへと拡大した（3）。今や「ナポレオンの保護下で王国になった
ばかりのバイエルンは王家の正当性を確立」し，「過去の栄光を復活させる
ことによって国家の偉大さ」を示すために運河を利用しようと企てた。それ
はかつてカール大帝が試みて失敗に終った計画の継続であった。ライン河と
ドナウ河という二大河川を運河によって接続するという壮大な理念の実現は
マキシミリアン1世ヨーゼフとその子ルートウィヒ1世にとっては他のいか
なる代替策によっても満足しえない掛け替えのないものであり，運河は彼ら
にとって「偉大な象徴的水路」であった④。
　しかしながら，運河の建設計画が国威発揚の手段であると同時に国王の単
なる好みにすぎなかったとしても，バイエルンにおいても大量輸送手段とし
ての道路，運河，鉄道に対する一般的需要が全く存在していなかったわけで
はなく，逆に，かかる輸送の欠如がバイエルンの発展を遅滞させている側面
もあった。バイエルンは農業国であり，農産物の主たる販路を外国に仰いで
いたが，その販路は自然の障害によって極度に制限されており，しかも外国
との競争に曝されて，一層不利な状況に置かれていた。それ故に「バイエル
ン王国の自然的，経済的状況に止目するとき，直ちに得られる確信は，この
国が科学的な原理に従って大規模な河川工事と道路建設を行わねばならない
ということである。そしてこの確信を更に強めるのはこれらの事業をこれま
で等閑に付してきた結果を至る所で見ることができる⑤」からである。内陸
国バイエルンは海への出口を求めていた。そしてその道はバイエルンの北と
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南にあったが，まだ商業的に接続されていなかった。マイン河とドナウ河を
結ぶことによって，バイエルンは一方ではマイン河からライン河へ入って北
海に出ることができ，他方ではドナウ河を通って黒海へ出ることができた。
　今や，一方では経済的要求に基づき，他方では国家の威信を賭けた運河建
設計画が海への出口をもたらす一大国家プロジェクトとして急速に浮上して
きた。ところが，このプロジェクトはヨーゼフ・バーダーJoseph　Baader
という一人の激しい論敵に遭遇した。彼もまたマイン河とドナウ河を商業的
に接続すること自体に反対したわけではなかった。問題は，その連絡が運河
あるいは鉄道のいずれによって行われるべきかという点にあった。バーダー
は「鉄道に取り愚かれた人」Ferromaneとして終始運河による接続に反対
した。彼はマイン河畔のキツィンゲンKitzingenあるいはマルクトブライ
トMarktbreitからドナウ河畔のドナウヴェアトDonauw6rthを馬車鉄道
で結ぶことを主張した。これに反して，バーダーによって「『運河熱』
Canalomanieに冒された人々，あるいは運河に取り葱かれた人々」
Canalomanenと呼ばれた「運河論者」Canalisten，例えばフォン・ライヒェ
ンバッハGeorg　v．　Reichenbachやフォン・ペヒマンHeinrich　v．
Pechmannは鉄道の最大の論敵であった。彼らは君主の意を体して，マイ
ン河畔のバンベルクBambergとドナウ河畔のケルハイムKelheimを運河
で結ぶことを主張した。バーダーは君主の意に反して孤軍奮闘したが，しか
しそれ故に最初から分の悪い戦いを戦わねばならなかった。
　こうして，バイエルンにおける「運河か鉄道か」の論議は結局30年間に
わたって行われたが，我々は本稿においてこの期間を二つの時期に分けて考
察する。すなわち，我々はマキシ’ミリ・アン1世ヨーゼフ統治下での議論とルー
トウィヒ1世統治下でのそれに分割するが，議論の趨勢が本質的に異なって
いるわけではない。異なっている点があるとすれば，それは一方ではフリー
ドリヒ・リストがバーダーの陣営で健筆を揮い始め，運河論者の側ではライ
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ヒェンバッハに代わってペヒマンが前面に立ち始めたことであり，他方では
君主の運河建設に対する強い意志であったが，これこそが決定的に重要であっ
た。特に，ルートウィヒ1世は皇太子の時代と国王に即位した当初は鉄道に
対しても強い関心を示したが，後には「fossa　Carolina」に熱中し，「彼は
なんらかの方法でこの偉大な事業を危険に曝すかもしれないすべてのものに
深い疑念を抱いた⑥」。君主の気紛がバイエルンにおいては運河・鉄道論議
を迷走させた側面もあったのである。
（互）　Joseph　Ritter　von　Baader，　Uber　die　Verbindung　der　Donau　mit　dem
　　Mayn　und　Rhein　und　die　zweckmaBigste　AusfUhrung　derselben（以下単
　　にUber　die　Verbindung　u．　s，　w．と略記），　Sulzbach　1822，　S．　12．
（2）　Franz　Xaver　von　Baader，　Ueber　die　EinfUhrung　der　Kunststrassen
　　（Eisenbahnen）in　Deutschland，　Fr．　Volkmar，　Leipzig　1836，　S．8．
（3）1837年に，ルートウィヒ1世がバイェルンを現在でもなお用いられている
　　県に分割した。オバーバイエルン，ニーダーバイエルン，オバープファルッ，
　　オバーフランケン，ミッテルフランケン，・ウンターフランケン，シュヴァーベ
　　ン，ラインプファルッの8県がそれである。前者の3県が旧バイエルンと呼ば
　　れるが，旧バイエルンがすべてバイエルン領土であったわけではなく，アイヒ
　　シュテット，フライシンク，レーゲンスブルクやパッサウなどの教会領が飛地
　　として散在していた。勿論，こうした飛地の存在はバイエルンにのみ特有の問
　　題ではなかった。
（4）　David　Joseph　Seymour　King，　Public　opinion　and　the　introduction　of
　　railways　to　Germany　l759－1960，　University　Microfilms　International，　Ann
　　Arbor　1992，　P，175＆P．177f．　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　・
（5）　Heinrich　Freiherr　von　Pechmann，　Ueber　den　frUhern　und　den
　　gegenwartigen　Zustand　des　Wasser－und　StraBenbaues　im　Kδnigreich
　　Baiern，　Joseph　Linbauer，　MUnchen　1822，　S．　L
（6）Max　Beckh，　Deutschlands　Erste　Eisenbahn　NUrnberg－FUrth：Ein　Werk
　　von　Tatkraft　und　Gemeinsinn，　J．　L．　Schrag　Verlag，　NUrnberg　1935，　S．25．
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2．マキシミリアン1世ヨーゼフ統治下の運河・鉄道論議
　ライン河はヨーロッパを南北に縦貫し，ドナウ河は東西を横断して流れて
いる。マイン河はバイエルン国内の北部を東から西へ蛇行しながら流れ，ヘッ
センーダルムシュタットの商業都市マインッでライン河に合流し，北海に注
いでいる。他方，ドナウ河はバイェルン国内をゆっくり北上しっっ，首都ミュ
ンヘンの北約70kmを西から東へ流れ，レーゲンスブルクで南下し，パッ
サウを通ってオーストリア領へ入り，やがて黒海に達する。
　荷馬車を利用できるような道路がまだほとんど存在しなかったシャルルマー
ニュの蒔代から，これらの大河川は内陸交通の最も重要な手段であった。こ
の時代の商人は穀物，塩，鉄，樽詰めのワインなどをほとんどもっぱら航行
可能な河川を利用して船で輸送していたし，大修道院などは小さな艦隊を編
成して，河川沿いにその所領を拡大していた。シャルルマーニュがライン河
とドナウ河を運河で接合しようと企図したとしても不思議ではない。彼は
793年にレッァート川die　Rezatとアルトミュール川die　Altmtihlの間で
「fossatum　magnum」の工事を開始させた（1）。レッァート川はロートRoth
でレドニッッ川die　Rednitzに流入し，フユルトの北でペグニッツ川die
Pegnitzと共にレグニッッ川die　Regnitzに注いで，バンベルクでマイン河
に合流している。他方，アルトミュール川はケルハイムでドナウ河に注いで
いる。この「大きな堀」は1846年に完成したいわゆる「ルートウィヒ運河」
（マイン河一ドナウ河運河）の西側にあった。ニュルンベルクから南南西にロー
ト，ヴァイセンブルクWeiBenburg，トロイヒトリンゲンTreuchtlingen
と下ってくると，アルトミュール川にぶっかるが，トロイヒトリンゲン近傍
のグラーベン村Grabenで，我々は今日でもなおカール大帝の遺構を見るこ
とができる。ゲーテが指摘していたように，この地方一帯は砂地で地盤が緩
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かったために「砂がどうしても長持ちせず，土が西側からっぎつぎと崩れ
て②」きて，この運河建設は結局失敗に終った。しかし，この失敗はカロリ
ング朝の時代において恐らく二つの重要な陸上交通路を開拓する結果になっ
た；とH，ヴァイゲルトは指摘している。すなわち，ニュルンベルクを基点
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にして一方ではレーゲンスブルク，ニュルンベルク，ヴュルッブルクから西
行してフランクフルト・アム・マインに至ると共に，ニュルンベルクから北
へ分岐してバンベルクとエアフルトへ至る交通路であり，他方ではアウグス
ブルク，ニュルンベルク，ヴュルッブルクから北行してフルダに至る交通路
である③。この時代においても，ニュルンベルクが通商の中継地として重要
な位置を占めていた。
　その時から約1，000年後のドイッの道路事情はまだ「泥檸，水溜り，埃，
車輪が壊れた馬車，崖から墜落した郵便馬車，峡谷においてであろうが，旅
籠のなかであろうが，略奪のための襲撃があった。っまりシラーの『楡盗』
やハウフの『シュペサートの旅籠』は空想ではなく，当時の事実報告なので
ある。高貴な紳士淑女や高価な商品は重装備の騎兵部隊あるいは傭兵集団に
よって護衛され（4）」ねばならない有様であった。バイエルンあるいはオース
トリア領内のドナウ河での状況もまた「若干の場所で，まだ30頭かそれ以
上の屈強の馬がその背に騎手を乗せ，一人の特別な指揮者が地面を調べるた
めに長い棒を持って先頭に立ち，全員が木製の鞍まで水にっかって物凄い叫
び声を上げ，絶えざる死の危険を冒して，1艘あるいは数艘の荷を積んだ船
を一心不乱に，そしてゆっくり引っ張っているが，その船は非常に重いので，
船が動いているのにほとんど気付かなかったり，船が馬によって前方に引っ
張られているのか，馬が船によって後方に引っ張られているのかさっぱり分
らないように浮んでいたり，一日中引っ張っても1ドイッマイルも進まなかっ
たりするほどであった（5）」。これが18世紀後半から19世紀の20年代頃まで
のドイッの道路や河川の状況であった。
　バイエルンにおける「運河か鉄道か」の論争の直接の端緒は1805年に遡
る。この年，オーストリアのフランッ・ヨーゼフ・フォン・ゲルストナー
Franz　Joseph　v．　Gerstnerがドナウ河とモルダウ川を接続しようとする場
合，運河，道路，鉄道のうちいずれが有利であるかと問題提起し，鉄道に軍
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配を掲げた。それに対して同年，エアランゲン大学財政学教授アレクサンダー・
リプスAlexander　Lipsと王国の建設監督官フリードリヒ・フィック
Friedrich　Fickはマイン河とドナウ河を例にとって運河，道路，鉄道のう
ちどちらが優れているかという問題を論じ，運河の建設を支持した⑥。その
際，彼らは世論を，君主制であろうが，共和制であろうが「すべての統治形
態が従わねばならない歴史における強力な力」として叙述し，「偉大かつ重
要な事業を成し遂げるために世論が形成されねばならないの」と訴えた。彼
らは世論の重要性を明確に認識しており，運河の建設のために世論を喚起し
ようと試みた。しかし，その彼らも後に鉄道支持派に改宗した。A，リプス
は後に「偉大な経済的，技術的事業は，国家の力と洞察力だけがそうした事
業に堪えられるとこれまで誤って信じられてきたが，国民の力を十分に信頼
して任せられうるし，また任せられねばならないことをニュルンベルクーフユ
ルト鉄道が示した（8）」と述べているからである。
　バーダーは1807年，上述のA．リプスとF．フィックの見解とは全く反対
に，マイン河一ドナウ河間に鉄道を採用することを断固主張した。彼は更に
1812年10月24日に，覚え書「バイエルン王国における鉄道の導入につい
て」を国王マキシミリアン1世ヨーゼフMaximillian　L　Josephに提出し
たが，そのなかでバーダーはまた，パッサウの南のオーストリア領リート
Riedからミュンヘン，・メミンゲン，ボーデン湖畔のリンダウに至る区間を
鉄道によって接合しようと傘図した。その時，彼は鉄道の基点をニュルンベ
ルクと考えるに至った。バーダーによれば，この鉄道建設の国民経済的意義
は，第1にバイエルンからヴュルテンベルクやスイスへの穀物と塩の輸出が
可能になり，第2にバイエルンはロシア，シュレージェン，ボヘミア，レヴァ
ント地方，トルコとアドリア海に面した海港からオーストリァとユーゴスラ
ヴィアを通って輸送される商品や，スイス，ヴュルテンベルク，バーデン及
びフランス，フランクフルト，ライン地方に送り出された財あるいはその逆
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向きのすべての商品輸送の中継基地になり，第3にバイエルン国内の諸都市
間の商品輸送を活性化させることができることであった（9）。彼は1814年，
馬車鉄道Schienen－Pferdebahnの建設計画案を国王に提出し，その区間と
して初めて具体的にニュルンベルクーフユルト間を挙げた㈹。この区間は比
較的交通量が多く，近距離であり，かっ土地も平坦であることから，彼は最
も少ない費用で，最も効果的にこの区間で鉄道実験ができると考えたのかも
しれない6　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　．
　バーダーは正815年1月19日付けの皇太子ルートウィヒに宛てた手紙のな
かで，キッィンゲンを直線でニュルンベルクと結び，そこからレーゲンスブ
ルクへ至る鉄道建設を提案している。彼は前年の秋にこれらの地方を踏査し，
地形の点でいかなる障害も存在しないことを確認した。彼によれば，この鉄
道によってすべての中継貿易がバイエルン王国を通過してイギリスやオラン
ダからオーストリア，ハンガリー，イタリアへ拡大すると共に，また逆に商
品が流通するが故に，バイエルンの国庫は通行税の増加のみならず，新たに
開拓される塩の売上げによって毎年100万フロリン以上を獲得することがで
きる。従って，キツィンゲン，ニュルンベルク，レーゲンスブルクの富裕な
商人と運送業者はこの計画に注目している。そのための実物大での実験に
3，000フロリンが必要であるが，運河論者である枢密顧問官フォン・ヴィー
ベキングv．Wiebekingがこれに反対しており，彼はこの実験を妨害するた
めにあらゆる手段を尽している。彼はラインーマインードナウ河の接続を航行
可能な運河によって達成しようとしているが，その費用は鉄道の10倍以上
もかかるだろう（11）。
　バーダーは1817年にも同様の提案を行っている。すなわち，ヴュルッブ
ルクの南東に位置するマイン河畔のキッィンゲンからニュルンベルクを経由
してアウグスブルクの北にあるドナウヴェアトでドナウ河に達する156km
の馬車鉄道の建設計画を提案した（12）。彼の構想によれば，この馬車鉄道は
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42時間の行程であったが，彼は車輌800輌，馬44頭を含めた総費用を250
万フロリンと試算し，純益が25％の場合，まもなく償却できると楽観的に
予想した。しかし，この計画はナポレオン戦争後の国力の疲弊と，1816年
から1817年の「失われた夏」に起因する不作によってヨーロッパ全域を襲っ
た飢謹と物価暴騰の故に，まもなく忘れ去られた（13）。
　バーダーは1818年から1819年にかけて，彼の監督下にあったミュンヘン
のサンクト・アンナの王立機械製作所の敷地内に，800フロリンの助成金を
得て，286フィートの長さの鉄道の実験線を建設した。これは実物の半分の
大きさであり，3輌の車輌にそれぞれ12～16ツェントナーの荷を積んでい
たが，婦人と子供たちがそれを軽々と引くことができた。そしてこの実験の
多くの観客のなかには，身分制議会の議員も含まれていた（14）。
　身分制議会の下院はバーダーの実験に触発されて，1819年5月13日の橋
梁・水路・道路建設予算の審議中にマイン河とドナウ河の結合に関する報告
書を作成するための費用として8，000フロリンを承認するよう満場一致の決
議により内務大臣と大蔵大臣に提案した。同年5月24日第1回身分制議会
の第32回通常会議の席上で，下院議員メーメルMehmelが鉄道建設に賛成
の意見陳述を行ったが，ニュルンベルクーフユルト間の鉄道建設において最
適の方法をとるために，様々の方面から提案が寄せられた。それは鉄道建設
のデータを出来る限り多く収集するためであった。7月16日の第60回通常
会議において，下院議員ハイデカンプHeydekampは，カール大帝の計画
を実行し，マイン河とドナウ河を結合するというホーフシュテッテン男爵
Frhr．　v．　Hofstetten案を取り上げ，これを運河によってではなく，鉄道に
よって行うことを提案した。会期の終了が迫り，継続審議の時間はなかった
けれども，この問題にっいては慎重審議が求められたので，結論を見るまで
に至らなかった㈹。
　1819年5月26日の下院において，大蔵大臣レルヒェンフェルトFrhr．　v．
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Lerchenfeldが国家の財政支出に関する演説を行い，そのなかで鉄道に関す
る所見を述べた。それをバーダーは以下のように要約している。第1に，鉄
道は全国津々浦々に建設できないし，一般に短い区間においてのみ実現可能
である。その場合，ある地点で荷を積み，別の地点で荷を下さなければなら
ない。第2に，鉄道の建設費は普通の舗装国道の建設費ほどではないとして
も，このことから国家にとって節約あるいは実際の財政上の収入が生ずるわ
けではない。というのは，鉄道も国道も保守しなければならないからであ
る㈹。
　レルヒェンフェルトのこうした主張に対して，バーダーは「鉄道の実現可
能性が一般に非常に短い区間にのみ制限されるということは決して正しくな
い。イギリスの平坦な地では，既に12時間から15時間の長さの区間が準備
されている（聖7）」と反論した。鉄道の路線が網の目のようになっていない場合，
確かに貨物の積み換えには時間と費用がかかる。このため，バーダーは鉄道
で運ばれた車輌がそのまま道路をも走る方式を考案した。建設費の償却問題
についても，彼は次のように述べた。「航行可能な運河が政府の費用で建設
された国ではどこでも，政府は運河で運ばれた生産物から，運河の建設と保
守に支出された経費を補償するために，水門通行税を徴収している。このよ
うにして，政府自身が鉄道を建設しようとする場合，政府は鉄道を利用する
すべての人に対して，ッェントナーとマイルに応じて一定の通行税あるいは
鉄道税を支払わせることができる（18）」。バーダーは更に続けて，ニュルンベ
ルクーフユルト間の鉄道建設費は中央関税＝通行税管理局の官庁報告書によ
れば，輸送費の節約によって2年以内に償却でき，この鉄道建設によってラ
イン河とドナウ河を接続するという「あの偉大な商業的結合」が可能になる
と力説している㈹。
　バーダーはこうして，マイン河とドナウ河をキツィンゲンあるいはその南
に位置するマルクトシュテフトMarktsteftからニュルンベルクを経由して
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ドナウヴェァトあるいはレーゲンスブルクを最短距離で鉄道によって結べば，
建設費は運河の10分の1以下で済み，輸送日数は運河では3～4週間かか
るが，鉄道では3～4日で河から河へ達し，従って貨物輸送の迅速性，廉価
性，確実性の点からみても，鉄道が有利であると結論した。
　1822年，ヨーゼフ・バーダーはバイエルン身分制議会の両院に『ドナウ
河とマイン河一ライン河の接続及びその最も合目的的な実施にっいて』を献
呈した。彼はそのなかで，運河建設予定地がカール大帝以来「一人の慈悲深
い君主の支配下にある」現在ほど「運河論者」にとって有利な時期はなかっ
たと述べ，「運河熱」Canalo－manieは一種の伝染病であるらしいと皮肉っ
ている。そして彼は，ライヒェンバッハが1819年に運河建設予定地である
バンベルクーケルハイム間を踏査した後に，レドニッツ川あるいはレツァー
ト川とアルトミュール川を結ぶ運河の建設を実行可能と表明し，ll3の水門
を含めた建設費を600万フロリンと算定したことを激しく論難した。バーダー
は，ヴィーベキングが既にマイン河を除いた同一区間の建設費を800万フロ
リンと見積っていたことに触れ，ライヒェンバッハの見積り額を単純に2倍
して1，200万フロリンとしたが，後に建設された運河の建設費はこれでもま
だ内輪の数字であった。彼はライヒェンバッハの踏査の杜撰さを攻撃して次
のように述べている。「数週間以内で42時間以上の長さの区間をあらゆる点
において調査・測量し，航行を可能にしなければならない2っの河川の水深
を随所で測定し，すべての地点の河床と河岸の状態を知り，地形のすべての
難点を判断・考量し，建設されるべき連絡運河に絶えず給水するために四季
を通じて十分な水量があるかどうかを確認し，この運河の最高地点あるいは
区間に導水する最適な方向と方法を示し，建設されるべき水門数，水面勾配，
水門の最適な地点を決定し，最後に，必要な土地と無数の揚水用水車の購入
額を概算することは明らかに物理的に絶対不可能である（2°〉」と。バーダーに
よれば，バイエルンの道路・橋梁・河川工事局長に任命される以前の1819
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年の時点では，まだ河川工事や運河の建設に理論的にも実践的にも携わった
経験のないライヒェンバッハが大事業の青写真を書き，それに基づいて費用
概算書を作成するために必要な知識と経験を持っていなかった。ライヒェン
バッハはバーダーと同じく力学分野の専門家であったが，バーダーはライヒェ
ンバッハとの専門分野及び人間関係の確執によって，1820年以降鉱山行政
の官職から退けられていたので，彼に対するバーダーの批判の舌鋒は一層激
しかった（2D。
　バーダーの結論は，既にイギリスにおいては30年以上も前に輸送費を節
約するために鉄道が導入され，至る所で運河が駆逐されていることに鑑みて，
マイン河とドナウ河間をニュルンベルクを経由する最短距離で鉄道によって
結ぶことであった。「どのような商人，どのような運送業者，どのような荷
馬車の御者が，運送料が同じ場合，はるかに長い道よりも短い道を選ばない
のか，それどころか運送料が著しく高い場合ですら，彼の商品を5～6週間
も徒に陸路でうろうろさせるよりも目的地に3日ないし4日で達することを
好まないのか（22）」と彼は述べている。
　バーダーはこの論文のなかで，バイエルン身分制議会の両院に2っの提案
を行った。第1に，実物大での鉄道実験を実施すること。その際，バーダー
方式の鉄道の成果を十分に発揮しうるためには，1／4時間程度の長さの路線
と若干の車輌が必要になるが，その費用は約6，000フロリンであること。第
2に，ドナウヴェアトマルクトブライト間の正確な調査を実施すること。
それは勿論，運河のためではなく，鉄道建設の予備調査のためである（23）。
　奇しくも，この同じ1822年に，後に「ルートウィヒーマインードナウ運河」
を建設するにあたって総指揮をとった「運河論者」フォン・ペヒマンが一書
『バイエルン王国における河川工事及び道路建設状況の過去と現在』を公刊
した。この書の性格上，将来建設されるであろうマインードナウ運河liつい
てはそれほど多くのことが触れられていない。
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　ペヒマンによれば，1，000年以上も前からマインードナウ運河の重要性が認
識されていたが，運河建設に必要な知識が欠如していたか，あるいは戦争が
その実現を阻止し，その後の中世の長い夜がその実施を完全に忘れさせた。
しかし今や，運河建設予定地が「賢明で，慈父のような一っの政府」の下に
統合された結果，運河建設の障害は何一つ存在しなくなった。この「国民的
事業」が特に農業とその生産物を加工する工業の販路が現在著しく狭隆化し
ているバイエルンにもたらすであろう利益は計り知れない。現在，繁栄を享
受している国々は例外なく直接あるいは間接的に海洋と結び付いている。そ
れ故に，バイエルンにとって是非とも必要なことは海洋との接続である。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　ロ　　　　　　　　　　　　　　　　　　　の　　　　　　　．　　　　　　　　
「その接続がドナウ河とライン河間の運河による以外にどうして考えられる
だろうか」（傍点は原文ゲシュペルト）。そしてこれによって，バイエルンを
経由する中継貿易はその重要性を増し，この運河がやがては多くの不利で，
敵対的な外国の商業上の制限を除去するための手段になると期待しうる（2‘）。
フォン・ペヒマンにとって，海への出口を求める手段としてのマインードナ
ウ運河はいわば自明のものであり，それ以外のいかなる手段も彼の念頭には
思い浮かばなかった。
　オーストリアのフランツ・アントン・フォン・ゲルストナーFranz
Anton　v．　Gerstnerがドナウ河とモルダウ川の接続を企図して，リンッーブー
トワイス間の鉄道建設を開始することが1824年末に伝えられると（25），1825
年，開催されていたバイエルンの第3回身分制議会の下院は鉄道建設に大き
な関心を示した。5月15日に，下院議員キュンスベルク男爵Frhr．
KUnsbergが，そして5月19日にはレック男爵Frhr．　Reck，ヘッカー
Hecker，シュスターSchusterらが農・商・工業の振興策として鉄道の建設
を要求した。下院は7日4日，第1にドナウヴェアトーマルクトブライト間
の詳細な鉄道建設計画書と費用概算書を作成し，第2に鉄道を一般の人々に
知らせるために，そのすべての利点を比較考量し，第3にバーダーによる実
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験を行うことを骨子とする意見書をまとめた。その結果，1825年7月16日，
蔵相レルヒェンフェルトが国王に実験を提案し，7月19日国王マキシミリ
アン1世ヨーゼフは実験線の建設を認可した（26）。
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　　　Geschichte　der　ersten　privaten　Eisenbahnen　in　Bayern，　Eisenbahn－
　　　Lehrbuch　Verlagsgesellschaft，　MUnchen　1985，　S．12f．；Werner　Walz，　Die
　　　Geschichte　der　Bahn，　S．42．；Horst　Weigelt，　S．48．
（15）Carl　Asmus，　S．10f，；Toni　LiebL　S．13．；Wolfgang　Mttck，　S．21ff．；Werner
　　　Walz，　Die　Geschichte　der　Bahn，　S．42．
　　　　　なお，1825年の議会において，実験のために8，000フロリンの支出が決定さ
　　　れた。
（16）　Joseph　v．　Baader，　Die　Eisenbahnen．　Ein　wichtiger　Gegenstand　finan－
　　　zieller　Ersparnisse　und　finanziellen　Gewinns，　Gedruckt　bei　Franz　Seraph
　　　HUbschmann，　MUnchen　l819，　S．　L
（17）
（18）
（19）
（20）
（21）
Joseph　v．　Baader，　Die　Eisenbahnen，　S．1．
Joseph　v．　Baader，　Die　Eisenbahnen，　S．2．
Joseph　v．　Baader，　Die　Eisenbahnen，　S．4，
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　　確認できなかった（恐らく1820年である）が，フォン・ペヒマンの1822年の
　　『バイエルン王国における河川工事及び道路建設状況の過去と現在」から1822
　　年には局長の地位にあったことが分かる。フォン・バーダーは1820年にフォ
　　ン・ライヒェンバッハとの確執によって鉱山・製鉄行政の官職から退かざるを
　　得なかったが，彼はそれを，事実であったかどうかは別にしてライヒェンバッ
　　ハが国王マキシミリアン1世ヨーゼフに「護言」した結果であると信じていた。
（22）　Joseph　von　Baader，　．Uber　die　Verbindung　u．　s．　w．，　S．37f．
（23）　Joseph　von　Baader，　Uber　die　Verbindung　u．　s．　w．，　S．47ff．
（24）　Heinrich　Frhr．　v．　Pechmann，　S．109ff．
（25）1824年11月29日，バイエルンの大使はブートワイスーマウトハウゼン
　　Budweis－Mauthausen間の鉄道建設に対してフォン・ゲルストナーに50年の
　　特権が付与されたことを伝えているが，その実現を危ぶんでいる。しかし，
　　1824年12月10日には，大使はその実現が間近に迫っていることを伝えてい
　　る。1826年から建設工事が始まり，1827年にはリンッーケルシュバウムLinz－
　　Kerschbaum間が部分開通し，1832年には全面開通した。　Wolfgang　MUck，
　　S．37．
（26）Wolfgang　MUck，　S．29f．
3．ルートウィヒ1世統治下の運河・鉄道論議’
　マキシミリアン1世ヨーゼフが1825年10月13日に没すると，その子ルー
トウィヒ1世が国王に即位した。彼は皇太子の時代からフォン・バーダーの
影響下にあり，国王に即位した当初は運河のみならず，鉄道にも深い関心を
示していた。彼はロマンチストであり，「すべての新しい思想を我が物とす
るときにはいっでもそうだったのだが，情熱的に鉄道計画案に没頭したω」
が，やがて彼の関心は鉄道から離れ，もっぱら運河にのみ向けられるように
なった。
　バーダーが上述の認可を得て，8，000フロリンを費やして建設した鉄道の
実験が1826年3月13日にニュンフェンブルク城の公園内で行われた。彼は
1，200バイエルンフィート，約350mの長さの2種類の実験線を一方はイギ
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リス方式で，他方はバーダー方式で敷設した。その際，6名から成る鑑定委
員会が構成され，．その実験に立ち合った。委員会の議長は宮内庁建設監督官
のクレンツェであり，他の委員は上級鉱山監督官のペヒマン，上級郵政審議
官のヴォルフWolf，関税行政官のシーベンSieben，そして2人の蹄鉄工ク
ロスターマイヤーKlostermaierとレープハーンRebhahnであった。バー
ダー方式の鉄道は軌道上と同様に道路上をも走行可能に設計されていたので，
すべての委員はそのための車輌の工夫を高く評価したが，この鉄道は道路上
から軌道上に車輌を引き上げる手段としてケーブル・ウインチを採用してい
た。このケーブル・ウインチはクレンツェに対してもペヒマンに対しても決
して好ましい印象を与えなかった。特にペヒマンは，それが利用に供しえず，
全く考慮に値しないと断定した（2）。彼は鑑定書のなかで「まず運河があって，
後に初めて鉄道が利用できるのであり，従って鉄道の一般的な利用は少なく
とも現在，バイエルンにおいては問題にならない。鉄道は個別的な目的にとっ
て，それ故にライン河とドナウ河を接続する場合に有益である。しかしなが
ら，運河もまた同様によくこれを成しうるのである（3）」と結論した。結局，
この委員会は1826年5月26日に，鉄道はイギリスにおけると同様に，短い
区間と特殊な目的に対して，例えば鉱山，工場，あるいは運河のような巨大
な建造物の付近でのみ利用できるという判定を下した④。
　ルートウィヒ1世がバート・ブリュッケナウBad　BrUckenau（フルダの
南）を通って旅行した1826年9月27日に，友人であるフユルトの第1市長
フォン・ボイメンに宛てた手紙のなかに「私はフユルトーニュルンベルク間
の鉄道建設を望ましいばかりでなく，容易に実現可能であると思う。もっと
も，私の熱心な援助と支持が確約されれば，の話である⑤」と書き記した。
しかし，ルートウィヒ1世の考えによれば，国家自身が鉄道の建設を計画し
準備し工事の監督を引き受けるべきであるが，その他のすべての費用は民間
の団体，従ってとりわけニュルンベルクの商人が引き受けるべきであった⑥。
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ニュルンベルクーフユルト間の鉄道建設に関する最初の協議が1825年の春に
両都市の商人の間で行われていたが，この時には商人の関心はまだ薄く，こ
の話合いは失敗に終った。その後1827年4月に，フユルトの商人ゲープハ
ルトとニュルンベルク商工会議所会員のメルケル，フーバー，フォン・フォ
ルスターが会合し，鉄道建設について協議した。その際，フユルト市長フォ
ン・ボイメンはそれに必要なすべての支援を約束していた（7）。
　1827年6月，技師パウリFriedrich　August　v．　Pauliが鉄道建設費の見積
りを依頼されて，ニュルンベルクを来訪した。彼は1817年から1821年まで
マンチェスターに滞在し，イギリスの鉄道に精通していた。彼は詳細な計画
案を作成し，それを9月1日にニュルンベルク商工会議所に提出した。この
見積り書には，3つの方式による建設費が示されていた。すなわちバーダー
方式，イギリスのアプト方式，イギリスのカント方式である。建設費の見積
り額はバーダー方式が227，000フロリン，アプト方式が75，000フロリン，カ
ント方式が87，000フロリンであり（8），バーダー方式は他の2つのイギリス方
式に比べて，約2．6倍から3倍の費用が必要であった。
　9月18日，両市の代表がフォルスター家に集まり会談したが，国王ルー
トウィヒ1世が望んだバーダー方式を採用した場合，全く採算が合わないと
彼らは判断した。彼らはまだこの時点では専ら貨物輸送のみを考えていたが，
鉄道で輸送されうる商品は，特にツィルンドルフ産の建築用石材，木材，ビー
ル，穀物，食料品などであった〔9）。彼らの試算によれば，鉄道が年31，000バ
イエルンッェントナーの貨物を輸送し，資本の利子を5％，ツェントナー当
たりの経常費を4～5％と仮定すると，バーダー方式による建設費は
227，000フロリンであるから，1ッェントナー当たりの鉄道運賃は43クロイ
ッァー，アプト方式では約13クロイツァー，カント方式では約15クロイツァー
になる。ところが，荷馬車によるニュルンベルクーフユルト間の輸送費は道
路通行税を含めても1ツェントナー当たり10～12クロイッァーにすぎなかっ
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たCI°）。それ故，国王の意を迎えてバーダー方式を導入した場合，運送費は荷
馬車の3～4倍に達し，既存の交通手段に太刀打ちできなかった。彼らはバー
ダー方式による鉄道建設を断念せざるを得なかった。
　フリードリヒ・リストは北アメリカにおける運河・鉄道論議と建設の現況
に関する情報をバーダーに提供した。この当時のアメリカにおいても，リス
トの報告から明らかなように，鉄道はまだ主として航行可能な河川や運河を
繋ぐ手段として考えられていたように思われる。
　リストは1827年4月27日付けのバーダー宛の手紙のなかで（11），アメリカ
合衆国における運河と鉄道の建設状況とそれらの関係にっいて述べている。
リストによれば，特にペンシルヴァニアにおいてはニューヨーク運河の成功
に触発されて，ニューヨークへの石炭輸送を目的としたハドソン運河やデラ
ウエア運河などの大運河の建設と並んで，小運河も盛んに建設されており，
それらの運河を接続するために鉄道も敷設されている。オハイオ州とメリー
ランド州においても，現在，運河が建設されている。オハイオでは，大河を
エリー湖と，従ってニューヨーク運河と結び，メリーランドではチェサピー
ク湾とデラウエア湾を運河で接続し，次いでボルチモアとピッッバーグを結
ぶことになっている。従って，アメリカセは，決して鉄道だけが優先されて
いるわけではなく，この国の国民は常に「既に成功した事実の結果に従って
判断している」。それ故に，もっと儲かる事業に人々の目を向けさせるため
には，予め成功した事例を彼らに示さなければならない。ペンシルヴァニア
では，ニューヨーク運河の成功例に盲目的に追従していて，今のところイギ
リスの鉄道の成功例であるストックトンーダ乙リントン鉄道は話題にさえなっ
ていない。しかし，ボルチモアは鉄道に希望を繋がざるを得ない状況にあり，
数ケ月前に鉄道建設法案が議会を通過し，直ちに今年から工事にかかってお
り，3年から5年以内に工事が完了する。その結果によって鉄道の優位性が
証明されるはずであり，ペンシルヴァニアは鉄鉱石が豊富であるから，6年
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後には鉄道の延長キロは運河に匹敵するだろう（12）。更に，リストはこの手紙
のなかで「我々は残念ながら一っの国民であると主張することができないが
ゆえに，一つの国民としてのドイツ人の真価が外国から認められていなけれ
ばいないほど，それだけ一層外国にいるドイッ人にとって，個人の功績のこ
うした価値が認められることはうれしいことです（’3）」と述べ，鉄道のプロパ
ガンディストとしてのバーダーの功績を高く評価している。そしてリストは
バーダー宛の最初の手紙をこう締め括った。「バイエルンの産業事情と地理
的位置を見ると，バイエルンは穀粉取引を規制し，’ボーデン湖とスイスへ向
かう鉄道と，ドナウ河からマイン河に至る鉄道あるいは運河によって，農業
を活性化することができるように私には思われます（’4）」と。
　リストは1828年9月1，2，3，4，5日付けの「運河と鉄道にっいて」
Uber　Kanale　und　Eisenbahnenと題された手紙をミュンヘンのバーダーに
宛ててアメリカから書き送った。その「第1の書」のなかで，運河と鉄道の
優劣についてはアメリカでも意見が分かれている．が，近年では鉄道派が多数
を占めている，と彼は述べている。リストはその理由として，鉄道は第1に，
寒気や清掃による中断の期間が短い。第2に，建設費と保守費が安い。一第3
に，建設期間が短い。第4に，迅速な輸送が可能である。第5に，予測でき
ない障害が起こりにくい。第6に，建設途中でも完成区間で営業できること
を挙げている。そして，現在建設中のボルチモアーオハイオ鉄道が開通すれ
ば，恐らく物流が大きく変わり，特に建材，農産物，鉱産物，工業製品など
の取引が都市と農村の間で生じ，鉄道が延長されるにっれて，こうした物流
も拡大するだろう，と彼は予想した㈹。
　バーダーは1827年の秋に，マイン河とドナウ河の間の地域を実地踏査す
るため旅行した後に，鉄道の最適の始発・終着駅をマルクトブライトとドナ
ゥヴェアトとするという彼の以前の考えを再確認し，これを1827／28年の身
分制議会に提案した。彼は2つの航行可能な河川を鉄道によって商業的に接
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続することが最良かつ最適の方法であり，これによって輸送の迅速性，確実
性，廉価性，容易性が確保されうると再説した。このバーダーの提案は身分
制議会の下院において，特にクラルスClarusとアレティン男爵Frhr．　v．
Aretinによって支持された。アレティン男爵は，鉄道は運河に比して十分
な利点を有していないかもしれないが，しかしそれにもかかわらず，政府が
人間の知識の進歩を顧慮するならば，旧来の運河制度を捨て，鉄道制度を採
用しなければならない，と力説した㈹。
　リストは1828年ll月，上述のバーダー宛の5通の手紙を含めた「北アメ
リカからの報告（17）」Mitteilungen　aus　Nordamerikaを手紙に添えて，バイ
エルン国王ルートウィヒ1世に送った。リストは添付した11月1日付けの
手紙のなかで次のように記している。「同封致しました労作には多くの経験
の，そして多くの徹宵した成果が含まれております。私はその成果をこの瞬
間にも山積している仕事から引き出しました。私はそれによって陛下がお建
てになる美しい建物に石の一っでも運ぶことができれば，と思っております。
思い遣があり，頭脳明晰な人なら誰でもそうですが，バイエルンを見ると，
2っの思いに捉えられるにちがいないと述べることをお許し下さい61っは
　　　　　■　　　　　　　　ここにこそ純粋のドイッがあり，それは強大であり，進歩的であり，自ら陶
冶することによってその力を倍化するほど十分に自然の力を内に秘めており，
そして時代が要求するすべての制度と改良を自国において作り，かつ実施し，
ヨーロッパにおいて重きを占めるほど十分に整っているというものです。も
う1っは陛下がこうした事業を成し遂げる力と意志と精神の偉大さを具有し
ておられるというものです（18）」（傍点は原文ゲシュペルト）。この「北アメリ
カからの報告」に対して，国王ルートウィヒはフォン・クレンツェ，フォン・
シェンクFerdinand　v．　Schenk，フォン・ペヒマンの3名に意見を書面で
提出するよう求めた。しかし，彼らの所見が提出される前に，国王ルートウィ
ヒは1829年3月18日に自己の判断を表明した。すなわち「ミュンヘンとド
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ナウ河との間に運河が引かれることは私には適切であるように思われる。ド
ナウ河とマイン河との間にっいても同様である。戦争になると，鉄道は軌道
にいたるまでなんと簡単に破壊されることだろう。しかし，運河は数世紀後
に再び簡単に建設できる㈹」と。この時，彼の脳裏に浮んでいたのは疑いも
なく「カールの堀」であった。1829年3月，あるいは遅くとも1830年5月
までには，国王ルートウィヒ1世の関心は運河に決定的に傾斜しており，従っ
て，バイエルン王国における「運河か鉄道か」の論議も，この時点で運河に
とって圧倒的に有利になった。T．リーブルによれば，国王ルートウィヒは
鉄道をドナウーマイン運河の競争者とみており，運河が建設できない場所で
のみ鉄道が建設されるべきであると考えていた。また，バイエルン政府は
1829年に，将来において運河計画にもう決して反対しないようバーダーに
命じた，とT．リーブルは述べている⑳。
　国王の求めに応じて，「北アメリカからの報告」に関する意見書が提出さ
れた。フォン・クレンツェは鉄道と運河という2っの交通手段を慎重に比較
検討し，鉄道を確実，迅速，安価な交通手段であり，かっ年間を通じて営業
可能であり，維持・保守費が安く，戦争の影響があっても容易に再建可能で
あると具申した。他方，彼は運河を「壮大な企て」としながらも，ライン河一
ドナウ河間の現在の商業状況から判断して，この接続が成功する見込みはほ
とんどないと結論した。フォン・シェンクもまた鉄道の建設に賛成した。彼
によれば，鉄道は資金や労力や地積が少なくて済み，建設期間も短く，迅速
かっ年中輸送可能である。そして，とりわけ鉄道は製鉄業を発展させる。彼
らの意見に反して，フォン・ペヒマンはドナウ河とマイン河を水路によって
接続することを主張した。彼によれば，運河の建設費は鉄道よりも幾分高い
としても，それほど変らず，地積もそれほど必要ではなく，技術的にもそれ
ほど困難ではない。彼にとって，2っの航行可能な河川を結ぶものは「車輌」
ではなく「船」であったω。
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　レーゲンスブルク商工会議所は1830年3月4日に同市を自由港として認
可するよう政府に求め，そのためにキッィンゲンーレーゲンスブルク問に鉄
道連絡を建設することを望んだ。レーゲンスブルク商工会議所の申請を受け
た内務省はその鑑定を上級建設監督局に依頼した。当時その要職にあったペ
ヒマンは1830年4月15日に，国王ルートウィヒは既に運河に賛意を表明し
ているので，ドナウーマイン河間の最適な接続方法を巡る論議は終ったもの
とみなされるべきである，と回答した（ee）。また，1832年10月25日に，マ
インッの商社レオポルト・ドイッ社Leopold　Deutz＆Cons　Banquier　zu
Mainzがマインードナウ河間を最短距離で結ぶ鉄道建設の許可を申請したと
き，その鑑定書を作成したのもペヒマンであった。彼は1832年11月10日
の鑑定書において，マルクトブライトとドナウヴェアトを鉄道によって最短
距離で結ぶとすれば，それは著しく西に寄りすぎており，それ故に建材の輸
出も北ドイッとの接続も実現できないという理由で，その申請を拒否した㈱。
　ペヒマンは国王ルートウィヒの命によって運河の建設を委任され，1832
年「ドナウーマイン河間の接続運河建設案』Entwurf　fttr　den　Kanal　zur
Verbindung　der　Donau　mit　dem　Mainを公表した。彼はまず2つの河川
を接続する一般的有益性に言及し，一方ではその接続によってライン河を経
由してオランダ及び北海へ至ることから得られる利益が保証されるのみなら
ず，既存の，あるいは今後建設される運河を利用してフランス，地中海，大
西洋沿岸の海港との商業が開拓される可能性が生まれ，他方ではヴェーザー
河やエルベ河との接続が将来実現すれば，ドナウ河は北海やバルト海と結合
される，と述べている。それに続いて，彼は運河がバイエルンにとって有す
る直接的利益に言及している。すなわち，バイエルンは重要な通商路から外
れているために，生産物の販路が著しく制限されているのに加えて，近年，
外国の関税障壁とオーストリアの農・工業の発展によって穀物及び木材輸出
が大打撃を蒙っている。その打開策のために，海への出口が求められねばな
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らないが，それはドナウーマイン運河以外にはあり得ない㈹。ペヒマンは大
略このように述べたが，これは10年前の1822年に彼が公刊した『バイエル
ン王国における河川工事及び道路建設状況の過去と現在』と内容的にはほと
んど変っていないように思われる。
　1833年5月14日，ヨハネス・シャラーによって起草されたニュルンベル
クーフユルト間に鉄道を建設するための「勧誘状』Einladung　zur
GrUndung　einer　Gesellschaft　fUr　die　Errichtung　einer　Eisenbahn　mit
Dampf・Fahrt　zwischen　NUrnberg　und　FUrthが公にされた。この『勧誘
状』には，シャラーがその校長を務めていたニュルンベルク工芸学校の応用
数学教授クップラーが作成したと言われている土地見取り図，暫定的な建設
案及び見積り書が添付されていた。当然，上級建設監督局もこの建設計画を
承認していたので，ペヒマンに鑑定書を作成させた。ペヒマンは，この鉄道
がバーダー方式を採用していないことに一っの重大な欠陥を見い出した。こ
の鑑定書のなかで，終始鉄道の，従ってバーダーの激しい批判者であり続け
た「運河論者」ペヒマンが皮肉にもバーダー方式の利点を強調することになっ
た。すなわち，T字型レールの代わりに平らなレールを使用するならば，道
路から鉄道へ，そして逆に鉄道から道路への商品の積み換えが節約できるの
であり，「車輌の車輪は通常の道路上でも，平らなレール上でも利用可能な
形にできる。車輌はその場合，荷主の家で荷を積み込まれ，鉄道に運ばれて，
そこで積み換えせずに蒸気機関車に固定される。そしてその車輌が鉄道の終
点に達すると，馬で非常に容易に目的地に送り届けられる（25）」。
　運河建設法案を議会に提出する準備作業として，所管官庁である大蔵省と
内務省はバイエルンの経済状況と交通制度を検討し，以下の結論に到達した。
第1に，鉄道が運河より優れているのは相互に隣接する大きな商業都市と工
業都市を接続し，これらの都市相互間で旅客及び貨物を出来る限り迅速に輸
送する必要性が問題になる場合だけであり，従って現在，イギリスの鉄道は
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かかる状況下で建設されている。第2に，これに反して，運河は大きな河川
流域あるいは遠洋航海の往来に対して鉄道よりも大きな利益を与える。運河
は鉄道の場合に生ずる積み換えという難点を回避することができ，輸送費も
鉄道に比して極めて低い㈹。こうした準備作業の後，1835年5月，バイエ
ルン中央政府は，そしてその直接の主務大臣である大蔵大臣のレルヒェンフェ
ルト男爵Frhr．　v．　Lerchenfeldと内務大臣エッティンゲン・ウォラーシュタ
イン公爵Fifrst　v．6ttingen－wallersteinは身分制議会に運河建設法案を上
程した。この2人の大臣は法案の趣旨説明のなかで，マインードナウ運河の
建設計画をカール大帝以来の欲求とし，バイエルンの農産物の輸出をこの法
案の特殊な目的とした。彼らはそれに引き続いて，2っの河川を結ぶために
鉄道がより合目的的であり，かつ廉価であるという異論をイギリスを引き合
いに出して論駁した（27）。議会の両院は直ちに政府案に賛成した。1834年7
月1日，「ライン河とドナウ河を接続するための運河の建設に関する法律」
Gesetz，　die　Erbauung　eines　Kanals　zur　Verbindung　des　Rheines　mit　der
Donau　betreffendが成立した。バーダーは1834年9月9日付けの手紙でリ
ストに次のように伝えている。「議会が以前のすべての会議において鉄道に
賛成しておきながら，航行可能な運河によってこの接続を成し遂げるという
議会の決定をあなたは不思議には思わないでしょう。輝かしい記念碑を建て
ようとしてカール大帝が挫折したこの壮大な理念が非常に熱心なたった一人
の高貴な人に由来し，その準備が進められたこと，そして議会の内部におい
ても外部においても誰一人として敢えてこれに反対し，鉄道に賛成する声を
上げなかったことを私があなたに説明してもです。ご多分にもれず，私もま
た特にこの機会に，陛下の不興を買って重大な結果を招くことがないよう警
告を受けました（28）」。
　1836年7月からペヒマンの総指揮の下で，バンベルクーケルハイム間
172．4kmのルートウィヒードナウーマイン運河の建設が7ケ所で同時に始ま
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り，総工費17，433，759フロリンの巨費を投じ，10年間の工期を費やして，
1846年7月15日に開通式典が行われた（29）。それは3月革命によって国王ルー
トウィヒ1世が退位するわずか1年8ケ月前であった。
（1）　Heinrich　v．　Treitschke，　Deutsche　Geschichte　im　Neunzehnten　Jahr－
　　hundert，　Verlag　von　S．　Hirzel，　Leipzig　1889，　Vierter　Tei1，　S．583．
（2）．Carl　Asmus，　S．11．；Toni　Lieb1，　S．　13．；Wolfgang　MUck，　S．30．；Horst
　　Weigelt，　S．51．
（3）Wolfgang　MUck，　S．31．
（4）Wolfgang　MUck，　S．31．
（5）　Manfred．Brtiunlein，　s．10．；Georg　Ldtter／Ernst　sch6rner，　Der．Adler・
　　und　die　Ludwigs－Eisenbahn，2．　Auflage，　Hermann　Merker　Verlag，
　　FUrstenfeldbruck　1985，　S，8．；Hans　B6cke1（Red．），150　Jahre　Eisenbahn
　　NUrnberg－FUrth　l835－1985，　INTENSIV　Marketing，　NUrnberg　1985，　S．44．
（6）　Ulrich　Schefold，150　Jahre　Eisenbahn　in　Deutschland，　SUdwest　Verlag，
　　MUnchen　l985，　S．39．
（7）
（8’j
（9）
（10）
（11）
Claudia　Kleppmann，　S．　22，；Wolfgang　MUck，　S．31　u．34．
Max　Beckh，　S．56ff．；Claudia　Kleppmann，　S．22，；Wolfgang　MUck，　S．34．
Manfred　Brtiunlein，　S，10．
Wol．fgang　Muck，　S．35．
この手紙の書き出しは以下の通りである。「Ich　habe　nicht　die　Ehre　Ihnen
　　pers6nlich　bekannt　zu　sein，　und　ich　wUrde，　in　Betracht　meiner　politischen
　　Laufbahn　und　der　UngewiBheit，　wie　Sie　darUber　denken，　Bedenken
　　tragen，　mich　schriftlich　an　Sie　zu　wenden，．．」ここから推して，この手紙
　　がリストからバー．ダーに宛てた最初の手紙であったと思われる。
（12）　Friedrich　List，　Schriften／Reden／Briefe，　Scientia　Verlag，　Aalen　1971，　Bd．
　　皿一2，S，531ff．　　　　・　　　　　　　1
（13）
（14）
（15）
Friedrich　List，　Bd．耳一2，　S．533．
Friedrich　List，　Bd．皿一2，　S．535．
Friedrich　List，．　Bd．　H【－1，　S．84f．
ボルチモアーオハイオ鉄道の部分区間ボルチモアーエリコッッ・ミルズ間24
　　kmが開通したのは1829年1．2月28日であった。
（16）Max　Beckh，　S．36．；GUnther　Witt，　S．7f．
G7）　この「北アメリカからの報告」はバーダー宛の5通の手紙とゲーラのエルン
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　　スト・ウェーバーErnst　Weber　in　Gera宛の1828年9月8日付け及び1828
　　年10月2日付けの手紙から構成されている。
（18）　Friedrich　List，　Bd．　V田，　S．356．
　　　但し，ここに引用した手紙は「下書き」Entwurfであって，実際に送付さ
　　れた手紙の内容と同一であるかどうかは確認できない。
（19）Hans　B6cke1（Red．），　S．60．；Wolfgang　MUck，　S．40．；Horst　Weigelt，　S．57．
　　　但し，H．ヴァイゲルトは，ルートウィヒがこのように書き留めたのは1829
　　年5月12日であり，リストの「北アメリカからの報告」に対してフォン・ク
　　レンツェが「運河よりも鉄道が優先に値するかもしれない」と書いた意見書の
　　欄外であった1と述べている。また，『リスト全集』第3巻第2分冊のコメン
　　タールはルートウィヒが運河建設を決意したのは遅くとも1830年5月18日で
　　あると指摘している。Friedrich　List，　Kommentar　vom　Bd．　M－2，　S．677．
（20）　Toni　Liebl，　S，19．
　　　「バーダーは国王の寵愛を失うという脅しを受けて，運河建設に反対する彼
　　の見解を断念するよう命じられた」Friedrich　List，　Kommentar　vom　Bd．皿一
　　2，S．677．　昌
（21）　Toni　Liebl，　S．18．；Friedrich　List，　Anlagen　vom　Bd．皿一　2，　S．695．；
　　Wolfgang　MUck，　S．40f．；Horst　Weigelt，　S．56f．
（22）
（23）
（24）
（25）
’Wolfgang　MUck，　S，42．
Horst　Weigelt，　S．57．
GUnther　Witt，　S．13f．
Hermann　Ott，　FUrth　und　die　erste　deutsche　Eisenbahn，　in：FUrther
　　Heimatblatter，　Neue　Folge／35．　Jahrgang，1985／Nr．　3，　S．88，
（26）Horst　Weigelt，　S．　57f．
（27）GUnther　Witt，　S．17．
（28）　v．Baader　an　List，　Mtinchen，　den　9．　September　1834，　in：Friedrich　List，　Bd．
　　皿一2，S．697．
（29）　Martin　Eckoldt（Hrsg．）ttFIUsse　und　Kantile：Die　Geschichte　der
　　deutschen　WasserstraBen，　DSV－Verlag，　Hamburg　1998，　S．458ff．；David
　　Joseph　Seymour　King，　pp．　185f．；Toni　Liebl，　S．　20．；Horst　Weigelt，　S．58f．
　　　但し，H．ヴァイゲルトはルートウィヒ運河の開通式をルートウィヒ1世の
　　誕生日である8月25日としている。また，「リスト全集』のコメンタールはそ
　　れを7月1日としている。
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4．おわりに
　バイエルン王国における「運河か鉄道か」の論議はマキシミリアン1世ヨー
ゼフがまだ選挙侯であった1805年に始まり，30年の歳月を経てルートウィ
ヒ1世の時代に一応の決着を見た。運河が完成したそのとき，既に大運河建
設の時代は過ぎ去り，ドイッにおいても都市と都市，都市と農村を網の目の
ように結ぶ鉄道の時代が，「時代の特徴としての鉄道の時代」Zug　der　Zeit－
Zeit　der　ZUgeが始まっていた。
　国王ルートウィヒ1世は皇太子の時代からヨーゼフ・フォン・バーダーの
影響下にあり，国王に即位した当初は鉄道に対しても関心を示していたが，
その関心は長続きせず，彼はまもなく運河の建設計画に熱中し始あた。1846
年に完成したライン河一マイン河一ドナウ河を結ぶ運河は国王の名を冠して
・「ルートウィヒ運河」と呼ばれたが，この運河の原型は既にカール大帝の皇
帝戴冠式の直前の793年に「カールの堀」として計画されたものであった。
フォン・バーダーによって一括して「運河論者」あるいは「運河に取り懸か
れた人々」と呼ばれた宮廷の側近たちは「カール大帝の後継者としてのルー
トウィヒ国王の夢であるフォッサ・カロリーナfossa　Carolina，すなわち北
海7黒海運河を建設するという夢を忘れなかったω」。カール大帝の壮大な理
念は国王ルートウィヒに受け継がれた。ライン河とドナウ河を結ぶことによっ
て，ヨーロッパに巨大な交通路を建設できるという「理念は1，000年にわたっ
て生き続け，しばしばほとんど神秘的に作用する歴史懐妊的な憧憬として高
度に練り上げられた（2）」。
　しかし，鉄道賛成派にしても運河論者にしても，ライン河とドナウ河とい
う2っの大河へ出る連絡路として鉄道と運河のいずれが優れているかを論じ，
鉄道それ自体の様々の意義を鋭く認識していたというわけではなかったよう
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に思われる。バーダーにとっても，ここでは鉄道は大河への出口を求める交
通手段であった。
　バイエルンにおける「運河か鉄道か」の論議をどのように評価するかは難
しい問題である。ラインーマインードナウ運河の建設が国王の意に応えて，一
大国家事業として行われたという点から判断すると，バイエルンにおいては
運河が勝利を収めたとも言える。しかし，この運河は幅が狭すぎ，底も浅す
ぎ，水門が多すぎた。そのため，大型の船舶による貨物の遠距離輸送には向
かなかった。積み荷にして120tクラスの小型船が航行できたにすぎない。
それにもかかわらず，総工費は当初見積り額850万フロリンを倍以上上回っ
た。それ故に，ある下院議員は1843年に，1834年当時の主務大臣の一人で
あった，かつての内務大臣エッティンゲン・ウォラーシュタイン侯爵を告発
すべきであると議会に提案した（3）。この動議は認められなかったが，ペヒマ
ンは同年退職した④。そして多額の財政的損失だけが残された。
　これに対して，1835年12月7日に開業したニュルンベルクーフユルト鉄
道は，ミッテルフランケンの地方政府による200フロリンの株式の購入を除
けば，バイエルン政府の財政的援助を一切受けずに民間の力だけで建設され
た。この点では，鉄道はこの論議において運河に敗れたと言える。しかし，
この鉄道が示した実績は運河をはるかに凌駕していたし，ドイッ国内の他の
鉄道建設委員会に対して鉄道の有益性，有利性及び収益性を実証し，彼らを
勇気づけた。しかも，この鉄道は「ドイッ最初の鉄道」という栄誉を手に入
れ，ドイッにおける鉄道時代の幕開けを告げた。
（1）Werner　Walz，　Deutschlands　Eisenbahn，　S．23．
（2）　Hans　B6ckel（Red．），　S．60．
（3）　Toni　Liebl，　S，20．
　　　もう一人の主務大臣であった，かつての大蔵大臣レルヒェンフェルトは
　　1843年に死亡した。
（4）　Friedrich　List，　Kommentar　vom　Bd，皿一2，　S．680．
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